















































































































































































































BUDUĆNOST  ALTERNATIVNIH  GORIVA  U  TRANSPORTNOM    












277  kt  obnovljivih  goriva,  u  2015.,  2020.  i  2025.  godini,  respektivno.  Kada  se  uzme  u  obzir  i  TNG  kao 
alternativno gorivo, ukupna potrošnja alternativnih goriva će iznositi 495 Kt, 566 Kt i 727 Kt, u 2015., 2020. i 
2025. godine, respektivno. 
Ključne  reči:  Alternativna  motorna  goriva,  tradicionalna  motorna  goriva,  dinamika  supstitucije  goriva, 
saobraćajni sektor, R. Srbija. 
THE  PROSPECTS  OF  ALTERNATIVE  FUELS  IN    






member  of  the  EU,  Serbia will  have  to  apply  the  EU  directives  adopted  on  the  issue  of  substitution  of 
traditional fuels by renewable. However, the real situation of the socio‐economic indicators in Serbia shows 













Tradicionalna motorna goriva  su proizvodi dobijeni preradom  sirove nafte.  Fosilna goriva  imaju nekoliko 
ključnih  nedostataka,  kao  što  su  ograničene  rezerve  sirove  nafte  i  činjenicu  da  proces  fosilizacije  traje 
milionima godina. Tu su i problemi u vezi zaštite životne sredine, jer fosilna goriva sagorevanjem oslobađaju 
velike količine štetnih gasova. Zbog toga je važno ozbiljno sagledavanje supstitucije tradicionalnih motornih 
goriva  alternativnim  gorivima,  a  sve  u  cilju  bolje  zaštite  životne  sredine  i  ublažavanju  međunarodnih 
pritisaka  koji  nastaju  kao  posledica  smanjivanja  zaliha  sirove  nafte.  Alternativna  goriva  se  dobijaju  iz 




U periodu 1990‐2006. godine emisija gasova  koji  stvaraju efekat  staklene bašte u  transportnom  sektoru 
Evropske Unije povećana  je  za 35,8%; dok  je emisija  iz ostalih ne  transportnih  sektora, u  istom periodu, 
smanjena za 13,4%. A samo kopneni saobraćaj (bez železničkog) učestvovao je u ovom povećanju sa 61%, 
dok  je 2006. godine u EU učestvovao sa 71% u ukupnoj emisiji  iz transportnog sektora [1]. Emisija CO2  iz 
vozila  se  povećavala  konstantno  u  periodu  1990‐2000.  godina,  razlog  za  to  ide  na  račun  održivog  rasta 
tražnje  u  transportnom  sektoru  i  povećavanja  udela  putničkog  transporta  u  odnosu  na  druge  vidove 
transporta. U periodu između 2000. godine i 2008. godine tražnja u ovom sektoru je značajno smanjena, a 
samim  tim  to  je  imalo  efekta  i  na  emisiju  CO2;  i  ne  samo  to,  već  i  kombinovani  efekat  povećanja 
iskorišćenosti  goriva,  tehnološkog napredka, proces dizelizacije  i umešavanje biogoriva  sa  tradicionalnim 
gorivima. Deo ovog  trenda  se može pripisati efektima dobrovoljnog obavezivanja od  strane proizvođača 
automobila  da  klasiraju  i  obeležavaju  nove  putničke  automobile  (što  se  tiče  emisije  CO2)  i  promocija 
upotrebe  biogoriva. Međutim,  sporazum  EU  sa  Evropskim  udruženjem  proizvođača  automobila  (ACEA)  i 
azijskim proizvođačima (sem Kine i Indije) je u praksi imao implikaciju da su dogovoreni ciljevi teže ostvarivi 
u smislu potrošnje goriva  i udela učešća alternativnih u tradicionalnim gorivima. Zbog povezanosti emisije 





celom  svetu  oko  5%  vozila  pogonjeno  različitim  vrstama  alternativnih  goriva.  Država  u  kojoj  su 
























Američka  Agencija  za  zaštitu  životne  okoline  ‘‘EPA’’  (Environmental  Protection  Agency)  je  početkom 
dvadesetog veka kreirala strategiju za razvoj  i primenu propisa kako bi se obezbedilo da motorna goriva u 
SAD‐u  sadrže određenu količinu obnovljivih goriva. Tako  je u  koordinaciji  sa  rafinerijama, proizvođačima 
obnovljivih goriva i distributerima nastao Standard obnovljivih goriva, ili RFS (Renewable Fuel Standard). Do 
sada  su  donešena  dva  propisa,  RFS1  i  RFS2,  iz  2005.  godine  i  2010.  godine,  respektivno. Oba  definišu 
programe za proizvodnju alternativnih  i obnovljivih goriva, daju količine obnovljivih goriva koje bi  trebalo 
dostići u potrošnji u budućem periodu, načinima  supstitucije  i umešavanja ovih goriva  sa  tradicionalnim 
gorivima, preporuke za  izmenu ostalih zakonskih regulativa koje bi favorizovale potrošnju ovih goriva,  itd. 
Naravno, ovi propisi za posledicu imaju i smanjenje emisije štetnih gasova iz transportnog sektora. [4] 





















































 Etanol i Metanol
 TNG i Metan
*)
 Kolicina alternativnog goriva koja ima jednak energetski sadrzaj kao 1 m3 motornog benzina.

























































2011.  godini  nisu  ostvarene.  Sagledavajući  to,  zaključuje  se  da  su  i  ostali  zahtevi  u  RSF2  programu  pod 
znakom  pitanja,  što  se  tiče  njihove  ostvarivosti,  pogotovu  uzevši  u  obzir  trenutnu  ekonomsku  krizu.  U 
programu, na primer, stoji da je potrebno povećati proizvodnju alternativnih goriva do 2022. godine četiri 
puta, u odnosu na 2008. godinu. [5] 
Savet  Evrope  je  marta  2006.  godine  pozvao  lidere  Evropskih  zemalja  da  ispunjavaju  korake  iz  plana 





energije bude  iz obnovljivih  izvora, odnosno 25% do 2020.  godine  [7].  Što  se  tiče  transportnog  sektora, 
odnos obnovljivih goriva u ukupnoj količini proizvedenog goriva trebalo bi da do 2015. godine dostigne 5%, 
a do 2020. godine 10% [8‐10]. 
Direktorat  Evropske  Komisije  za  Energiju  i  Direktorat  za  Mobilnost  i  Transport  daju  srednjeročne  i 
dugoročne procene trendova iz svog domena rada vazane za EU i zemlje članice pojedinačno, ponekad se u 
izveštajima  obrađuju  i  zemlje  kandidati  za  ulazak  u  EU. Njihova  procena  kretanja  potrošnje  obnovljivih 
alternativnih goriva se uglavnom oslanja na donešene zakonske regulative iz ove oblasti, međutim njihove 
analize  uzimaju  u  obzir  i  objektivne  mogućnosti  pojedinih  zemalja  da  ispunjavaju  donešene  puteve 
implementacije dih direktiva. U  jednoj od poslednjih analiza pretpostavlja  se da  će EU u  celini do 2020. 
godine  u  transportnom  sektoru  trošiti  10%  obnovljivih  goriva,  baš  kao  što  zakonski  akt  ‘‘Direktiva 
2009/28/EC’’ i govori [8]. Predviđa se, na primer, da će 2030. godine taj udeo biti 12,5%. Zanimljivo je da se 
govori  da  će,  na  primer,  2020.  godine  najzastupljenije  alternativno  gorivo  u  EU  biti  biogorivo  (etanol  i 
biodizel)  sa  oko  94,5%,  pa  onda  značajno manje  električna  energija  sa  oko  5%,  ostala  goriva  će  imati 







































Republika  Srbija  je  2006.  godine  ratifikovala  Ugovor  o  osnivanju  evropske  energetske  zajednice  i  time, 
izmedu  ostalog,  prihvatila  obavezu  da  u  roku  od  godinu  dana  od  dana  stupanja  na  snagu  tog  ugovora 
podnese Evropskoj komisiji plan za implementaciju Direktive 2003/30/EC Evropskog parlamenta i Saveta o 
promovisanju  upotrebe  biogoriva  ili  drugih  goriva  proizvedenih  iz  obnovljivih  izvora  energije  u  sektoru 
saobracaja [12]. Državni organi Republike Srbije su doneli još dva bitna dokumenta iz ovog domena. Uredbu 








Međutim,  i  pored  svega  toga,  do  kraja  2011.  godine  obnovljiva  alternativna  goriva  se  u  Srbiji  nisu 
sistematski proizvodila niti  trošila,  iako  za njihovu proizvodnju postoje  tehničke mogućnosti. Na nekoliko 
lokacija,  uglavnom  u  Vojvodini,  Crvenka,  Senta,  Beograd,  postoje  postrojenja  za  proizvodnju  bioetanola 







zemlje,  koje mogu poslužiti  za  komparaciju. Analiziravši države  EU pojedinačno uviđa  se  velika  razlika u 
dinamici  promene  udela  alternativnih  goriva  u  budućem  periodu.  Sa  slike  4  se može  videti  da  prema 
predviđanju neke države mogu imati taj udeo i dvostruko veći od drugih. Na primer, 2030. godine Austrija 


































gore  pomenute  preporuke  i  direktive  u  pogledu  dinamike  korišćenja  obnovljivih  goriva.  Shodno  tome, 
nerealno  je očekivati da će se u Srbiji uspešno primeniti već navedena EU direktivom propisana dinamika 










































Kada  se  govori o  alternativnim  gorivima nastalih  iz  fosilnih  izvora u  Srbiji prevashodno  se misli na  tečni 
naftni gas (TNG), smešu ugljovodoničnih gasova, najčešće propana i butana. Potrošnja ostalih alternativnih 
goriva  iz ove grupe u Srbiji  je do  sada bila  zanemarljiva. Nešto malo  se  troši komprimovani prirodni gas 
(CNG), po sastavu u najvećem procentu gas metan. 
Svetsko  tržište  TNG‐a  kao  motornog  goriva  nije  dovoljno  razvijeno,  ali  je  izuzetno  zanimljivo  i  puno 
kontrasta. Pet zemalja najvećih potrošača TNG‐a, Južna Koreja, Turska, Poljska, Rusija i Italija, troše više od 
polovine  ukupnih  svetskih  količina.  Ostale  zemlje  imaju  uglavnom  zanemarljivu  potrošnju,  tu  se 
prevashodno misli na razvijene zemlje Zapadne Evrope  i SAD. Kada se sagledava udeo potrošnje TNG‐a u 
ukupnoj potrošnji motornih goriva prethodnih godina Turska je lider sa oko 18%, zatim slede Južna Koreja 
sa oko 17%, Poljska sa 12%, Alžir sa 6%, Tajland  i Australija sa oko 5%,  Italija  i Holandija sa oko 3%; kod 
ostalih zemalja potrošnja je uglavnom ≤1%. [18] 
Tržište TNG‐a u Srbiji  je veoma zanimljivo  i nepredvidivo, pre 1990. godine potrošnja  je bila zanemarljivo 










? Traća  faza  predstavlja  zasićenje  tržišta  TNG‐om,  koje  rezultuje  saturacijom  potrošnje,  ili  čak 
opadanjem potrošnje. [19] 
Do istog zaključka se može doći posmatrajući istorijski razvoj prodaje TNG‐a u nekim evropskim zemljama, 




































Na osnovu gore  izrečenog  razvoj procentualnog učešća potrošnje TNG‐a u Srbiji kao motornog goriva  se 
može videti na slici 7. 





















Potrošnja  alternativnih  motornih  goriva  je  u  Srbiji  praćena  velikim  kontrastima.  Ukupno  gledano, 
alternativna  motorna  goriva  se  u  Srbiji  troše  u  velikim  količinama  u  odnosu  na  ukupnu  potrošnju 






Veliki  kontrast  na  Srpskom  tržištu  alternativnih  goriva  se  ogleda  kroz  dva  ekstremuma,  sa  jedne  strane 




neke  strateške  energetske programe u  kojima  je definisala  korake  za  implementaciju  te  supstituciju, do 
2011. godine gotovo ništa od toga nije ispunjeno. Međutim, postoji nada da će u narednom periodu kako se 
država  bude  približavala  očekivanom  članstvu  u  Evropskoj Uniji  dinamika  supstitucije  obnovljivih  goriva 
uspostaviti i u kasnijim godinama ubrzati da bi se dostigli standardi prisutni u okolnim državama, članicama 
EU. 







volje  da  država  omogući  poreskim  merama  podsticaj  kao  neophodni  elemenat  u  ostvarivanju  ciljeva 
upotrebe  biogoriva,  jer  su  još  uvek  troškovi  proizvodnje  biogoriva  veći  u  odnosu  na mineralna  goriva. 
Potrebno  je promeniti akciznu politiku, da  i biogoriva koja se namešavaju sa mineralnim gorivima budu u 
celini oslobođena akcize. Omogućiti proizvođačima sirovina koje se koriste za dobijanje obnovljivih goriva 
subvencije,  naročito  za  one  koji  počnu  da  koriste  poljoprivredno  zemljište  koje  je  do  sada  stajalo 
neobrađeno. 
Tržište  TNG‐a  u  Srbiji  evidentno  već  dostiže  svoj  zenit  i  nisu  potrebne  neke  posebne  podsticajne mere. 
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